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1 UVOD 
 
Zasavje je statistična in geografska regija v osrednji Sloveniji. Leži ob reki Savi med 
Ljubljansko kotlino in Panonsko nižino v Posavskem hribovju. Po površini je s 485 km2 
najmanjša, po številu prebivalcev pa s 57.567 druga najmanjša statistična regija Slovenije. 
Tvorijo jo občine Zagorje ob Savi, Hrastnik in Trbovlje, slednje pa je tudi največje mesto in 
središče regije. Značilne so relativno ozke in dolge doline, ki jih ločuje in obdaja strmo hribovje. 
Hrastnik je najmanjša zasavska občina, ki obsega 58,6 km2 površine in ima okoli 5100 
prebivalcev. To mestno naselje se je industrijsko razvilo predvsem v 19. in 20. stoletju, močan 
dejavnik razvoja pa je bila železniška povezava s Trstom preko Ljubljane, Dunajem preko Celja 
ter Beogradom preko Zagreba. Te vlakovne povezave so še danes eden izmed pomembnejših 
prevozov prebivalcev Zasavja, predvsem študentov in delovnih migrantov v Ljubljano.  Glavno 
prometno povezavo pa predstavlja glavna cesta G2-108, ki poteka ob reki Savi od Hrastnika 
do Trbovelj in preko Litije do Ljubljane. Naslednja pomembnejša cestna povezava je 
regionalna cesta R1-221, ki povezuje Hrastnik s Trbovljami, na drugi strani pa z Rimskimi 
Toplicami in posredno Celjem. (Hrastnik. 2017. in Zasavska statistična regija. 2017.) 
 
V diplomski nalogi obravnavam večletni problem štirikrakega dvopasovnega križišča z 
dodatnimi pasovi za leve zavijalce pri trgovskem centru SPAR v Hrastniku, ki leži na državni 
regionalni cesti R1-221, na odseku 1221 in stacionaži 8,080 km (slika 1). Na zunanji strani 
krivine glavne prometne smeri je priključek lokalne ceste LC 122023, na notranji strani pa 
skupinski priključek parkirišča trgovskega centra. Križišče je vprašljivo z vidika prometne 
varnosti, zato je izvedena tudi analiza prometnih nesreč, analiza hitrosti vozil in preveritev 
preglednosti ter prevoznosti. 
 
Izbira optimalne variante izgradnje prometne infrastrukture je pogojen proces, pri katerem 
moramo upoštevati različne kriterije: funkcionalni kriterij, prostorski kriterij, kriterij prepustnosti, 
kriterij prometne varnosti, projektno-tehnični kriterij in ekonomski kriterij. Pri projektiranju 
moramo upoštevati razvoj prometnih obremenitev oziroma potreb v prihodnosti, tako da 
projektiramo na plansko dobo, po koncu katere infrastrukturni objekt doseže projicirano 
projektno prometno obremenitev.  
 
V diplomski nalogi so predstavljeni dve varianti rekonstrukcije izpostavljenega križišča, 
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Slika 1: Topografija in ortofoto posnetek lokacije križišča »SPAR« z označenimi kategoriziranimi 
cestami (Geopedia in PISO Občine Hrastnik) 
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2 ZGODOVINA IN PROBLEMATIKA KRIŽIŠČA »SPAR« 
 
Pred letom 2002 je imela državna regionalna cesta R1 221/1221 na tem mestu le priključek 
lokalne ceste LC 122023, v letu 2002 pa se je izvedla gradnja trgovskega centra SPAR 
Hrastnik in s tem tudi priključek iz parkirišča na državno cesto. Ob predaji objekta v uporabo 
je bil priključek označen za ustrezno začasno ureditev, stanje pa se kasneje nikoli ni bistveno 
spremenilo. Kmalu se je izkazalo za slabo, predvsem zaradi nezadostne preglednosti pri 
vključevanju na državno cesto. Šest let kasneje, leta 2008, naj bi bili po inšpekcijskem pregledu 
Prometnega inšpektorata Republike Slovenije izvedeni določeni ukrepi za izboljšanje 
prometne varnosti na izvozu parkirišča: 
 preprečitev parkiranja vozil v preglednem trikotniku za obe smeri 
 odstranitev objektov za reklamiranje  
 
Kljub odločbi ukrepi niso bili izvedeni in je stanje ostalo po večini enako - preglednost na izvozu 
parkirišča ni bila zagotovljena. Še vedno je bilo omogočeno parkiranje na obeh smereh 
pregledne berme. 
 
Leta 2010 je bil izveden nov inšpekcijski pregled križišča, ki je zopet označil križišče za 
problematično ter da ogroža varnost udeležencev prometa. Enako je bilo tudi mnenje Občine 
Hrastnik in Policije v Hrastniku. V povzetku so nekateri zaključki inšpektorskega pregleda leta 
2010: 
 Križišče je problematično ter ogroža prometno varnost udeležencev prometa. 
 Priključek SPAR ima veliko prometno obremenitev in posebno strukturo voznikov, kjer 
je veliko več občasnih in starejših voznikov. Vključevanje je izvedeno v najbolj 
neugodni točki križišča. Investitorju se je omogočila gradnja parkirišč, na katerih danes 
parkirajo vozila preko robnikov v zelenico in s tem zmanjšujejo preglednost. 
 Državna cesta je v vzdolžnem nagibu in križišče je na konkavni krivini, na katero se 
priključuje na zunanji strani v strmem vzdolžnem nagibu lokalna cesta in na notranji, 
manj pregledni strani priključek za trgovski center SPAR. 
 Problematičen je priključek za trgovski center SPAR, predvsem vključevanje iz 
priključka v križišče, kjer je slabše zagotovljena zaznavnost in preglednost. Križišče bi 
se moralo z vseh strani pravočasno zaznati, tako da lahko vsak voznik pravočasno 
zavira, se pravilno usmeri in vključi na prednostno cesto. 
 Varovalni pas ob državni cesti preprečuje škodljive vplive posegov v prostor ob javni 
cesti, na javno cesto in na odvijanje prometa. Znotraj varovalnega pasu je raba prostora 
omejena in posegi so dovoljeni le s soglasjem upravljavca ceste. Na tem območju je v 
varovalnem pasu postavljenih preveč objektov komunalne infrastrukture in s tem so 
prizadeti interesi varovanja prometa, predvsem na priključku SPAR. Napeljave 
komunalno infrastrukturnih objektov in naprav se smejo napeljevati oziroma postavljati 
v območju državne ceste in njenega varovalnega pasu le pod pogoji in način določen 
s soglasjem upravljavca ceste. Upravljavec ceste lahko zahteva od upravljavca vodov 
in naprav, da jih preuredi ali prestavi, kadar je to potrebno tudi zaradi izvedbe ukrepov 
za zavarovanje prometa. 
 Problematično je parkiranje osebnih vozil. Zaradi nizkih robnikov in zelenice lahko 
vozila presegajo rob vozišča. 
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Inšpektor za državne ceste je zavezancu SPAR SLOVENIJA d.o.o. izdal opozorilo, po katerem 
je podjetje dolžno: 
1.) Izvajati ukrepe, ki so bili zavezancu dani z odločbo Prometnega inšpektorata Republike 
Slovenije št. 0610-122/2008/6, z dne 3.10.2008. 
2.) Talne označbe na priključku SPAR morajo biti na vozišču jasno vidne. »Stare« talne 
označbe je potrebno izbrisati, nove pa obnoviti in narisati prečno STOP črto, ki je ni 
narisane. 
3.) Onemogočiti parkiranje osebnih vozil preko nizkih robnikov na zelenico z masivno 
fizično oviro, levo od priključka SPAR do pilona tako da ne bo dodatno ovirala 
preglednosti (cvetlična korita ipd.). 
4.) Prestaviti iz vidnega polja vse ovire, ki so postavljene za potrebe zavezanca (drogovi 
in prometna signalizacija, betonski elementi) in ovirajo preglednost. 
Zavezanec DRSC (zdaj DRSI) pa je bil zavezan opraviti naslednje:  
1.) Državno cesto R1-221, odsek 1221 Trbovlje –Boben-Hrastnik v območju križišča, ki je 
v km 8,220, je potrebno omejiti s hitrostjo 30 km/h. 
2.) V varovalnem pasu vzdolž državne ceste je potrebno povečanje preglednosti na 
priključku SPAR. Odstraniti je potrebno vse vidne objekte in naprave komuna lne 
infrastrukture, kot so betonska elektro omarica, plinovodni betonski nastavek in 
njegova signalizacija, razen drogov javne razsvetljave.  
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3 ANALIZA OBSTOJEČEGA STANJA 
 
3.1 Splošne značilnosti križišča 
 
Obravnavamo križišče regionalne ceste 1. reda z lokalno cesto ter skupinskim priključkom v 













Slika 2: Obravnavano križišče z oznakami krakov glede na strani neba (Google Maps) 
 
3.2 Pregled po krakih križišča 
 
3.2.1 Južni krak (GPS) 
 
Južni krak križišča je državna regionalna cesta prvega reda (R1, odsek 1221), ki povezuje 
Hrastnik in Trbovlje. Preko R1-1230 se navezuje na glavno cesto G2-108. Vožnja po tem kraku 
poteka v krivini z zunanjim radijem 96 m in se po severnem kraku križišča nadaljuje proti centru 
v krivini z zunanjim radijem 114 m, ki se po približno 46 m od roba križišča zmanjša na 96 m. 
Hitrost v območju križišča je omejena na 30 km/h. Širina vozišča je 9,65 m, od tega meri uvoz 
v križišče 3,65 m, pas za leve zavijalce pa je širine 3,0 m. Pas za leve zavijalce brez zaporne 
ploskve ima zadostno preglednost (74 m), sestavljen je iz prehodnega dela z dolžino 36,2 m 
in čakalnega dela, ki je dolg približno 40 m (slika 3).  
 
Slika 3: Širine vozišč južnega kraka in preglednost pasu za leve zavijalce 
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1.) Zaradi slabo zaznavnega priključka na notranji strani krivine prihaja s strani vozil, ki se 
vključujejo na GPS iz skupinskega priključka trgovskega centra, do oviranja in 
sprememb linije prometnega toka v smeri proti centru. Do oviranja prometnega toka 
prihaja tudi zaradi izsiljevanja prednosti istih voznikov. 
2.) Premajhen radij uvoza na parkirišče (desno zavijanje) povzroča krivulje voženj, 
posledica katerih je vožnja po pasu za leve zavijalce južnega kraka na glavni prometni 
smeri. 
3.) V primeru vozila na izvozu parkirišča so pešci, ki čakajo na prečkanje vozišča pri 
trgovskem centru, skriti za vozilom. Pri tem prihaja do nenadnih zaviranj. 
Slika 5: Približevanje križišču po južnem kraku (Google Street View) 
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3.2.2 Severni krak (GPS) 
 
Promet severnega kraka državne regionalne ceste R1 221, poteka iz centra Hrastnika proti 
križišču, kjer je hitrost omejena na 30 km/h. Vožnja poteka v krivini z zunanjim radijem 111 m, 
ki se približno 34 m pred križiščem zmanjša na 98 m. Nadaljuje se po južnem kraku križišča v 
krivini z zunanjim radijem 94 m. Širina vozišča je 9,65 m, od tega sta uvoz v križišče ter pas 
za leve zavijalce širin 3,0 m. Pas za leve zavijalce brez zaporne ploskve ima preglednost 
dolžine 79 m, sestavljen je iz prehodnega dela z dolžino 34,6 m in čakalnega dela, ki je dolg 
20 m (slika 6). Krak je opremljen s prehodom za pešce širine 4,0 m, ki poteka preko vseh treh 
pasov.  




1.) Pri pogosti prehitri vožnji skozi križišče ter (ne)namernem izsiljevanju voznikov iz 
skupinskega priključka (parkirišča) pri vključevanju v prometni tok občasno prihaja do 
nenadnih (naglih) zaviranj.  
2.) Sprememba radijev v smeri vožnje naravnost povzroča neudobno vožnjo.  
3.) Vozila pri vožnji občasno vozijo po obeh pasovih za leve zavijalce na GPS (slika 7). 
4.) Voznikom, ki se križišču približujejo po severnem kraku, vozila v nasprotni smeri 
občasno ovirajo zaznavo pešcev, ki prečkajo cesto s strani trgovskega centra proti 
naselju. 
5.) Pešci morajo za oceno prečkanja ceste obračati pogled za več kot 210°. Prehod poteka 
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 Slika 7: Vožnja po pasu za leve zavijalce 
Slika 8: Radiji in dolžine lokov roba vozišča GPS – severni in južni krak 
Slika 9: Preglednost prehoda za pešce 
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3.2.3  Vzhodni krak (skupinski priključek) 
 
Skupinski priključek trgovskega centra je lociran na konkavni strani krivine GPS z notranjim 
radijem 93 m na južnem in 110 m na severnem kraku (slika 10). Desni pregledni trikotnik je 
oviran z drogovi javne razsvetljave, vertikalno prometno signalizacijo, zgradbo trgovskega 
centra, občasno pa tudi s parkiranimi vozili in pešci. Desna preglednost pri vključevanju 
največkrat znaša 40 m. Levi pregledni trikotnik pa ovirajo drogovi javne razsvet ljave, 
informativne usmerjevalne table, totem trgovskega podjetja, plinovodni betonski nastavek, 
opozorilna tabla plinovoda in betonska elektro omarica, občasno pa tudi parkirana vozila in 
pešci. Leva preglednost pri vključevanju največkrat znaša 35 m. 
 
Slika 10: Preglednost pri vključevanju na GPS 
 
Pri vključevanju na regionalno cesto v smeri center-jug je zunanji radij velikosti 9,50 m, pri 
vključevanju v smeri jug-center pa velikosti 5,0 m (slika 11). Priključek je opremljen s prehodom 

















Slika 11: Zavijalni radiji pri vključevanju na GPS iz skupinskega priključka 
 
10                                                         Vrbnjak, B. 2017. Študija variant rekonstrukcije križišča cest R1-221 in LC 12023 v Hrastniku. 





1.) V kolikor vozilo, ki vozi na GPS v smeri jug-center, zaustavi pešcu, ki čaka na prečkanje 
vozišča pri trgovskem centru, zaradi nepreglednosti ni mogoča vključitev na GPS za 
vozila na izvozu iz parkirišča. 
2.) Zaradi lege priključka na notranji strani krivine GPS (oziroma za zagotavljanje 
preglednosti na priključku) je hitrost na GPS omejena na 30 km/h. Po terenskem 
ogledu, kjer je bilo opravljeno video snemanje, je ocenjeno, da kljub omejitvi hitrosti 
večina voznikov, ki se peljejo po GPS, ne upošteva omejitve. Dosegajo se hitrosti tudi 
do 60 km/h. 
3.) Pregledna razdalja pri hitrosti 30 km/h in vzdolžnem sklonu -2 % znaša minimalno 20 
m. To pomeni, da je pri upoštevanju omejitve hitrosti preglednost pri vključevanju 
zadovoljiva. Za voznike s prevozno hitrostjo 60 km/h pa pregledna razdalja znaša 68 
m (pri vzdolžnem sklonu -2 %) oziroma 56 m (pri vzdolžnem sklonu +2 %). Ta 
pregledna razdalja pa na vzhodnem kraku ni omogočena (slika 12). Razlika med 
dejansko (pogosto) in zahtevano preglednostjo v tem primeru znaša 21 oziroma kar 28 
m. 
4.) Voznik, ki se vključuje na GPS, smer center-jug, mora za pregled nad dogajanjem na 
GPS obračati svoj pogled v skrajno levo in skrajno desno smer. Kot pogleda (med 
krajnimi točkami) lahko presega 180° in povzroča daljše ocenjevanje možnosti 
vključitve na GPS. 
5.) Voznik si pri vključevanju povečuje preglednost tako, da svoje vozilo pomika proti GPS 
in za boljšo oceno možnosti vključitve celo zapelje na vozišče GPS, kar povzroča: 
o zmanjševanje hitrosti na GPS v smeri jug-center zaradi bočne ovire oziroma 
vozila pri vključevanju  
o vozila na GPS, ki vozijo v smeri jug-center, se izogibajo priključka in vozijo po 
pasu za leve zavijalce 
6.) Zunanji radij velikosti 5,0 m pri vključevanju na GPS (smer jug-center) povzroča vožnjo 
po pasu za leve zavijalce severnega kraka križišča 
7.) V kolikor pešcem na prehodu za pešce ustavita dve vozili (na uvozu iz GPS na 
parkirišče), to rezultira na GPS, smer jug-center. Vozila, ki vozijo naravnost, obvažajo 
ustavljena vozila na uvozu, obvozna krivulja pa poteka po pasu za leve zavijalce 
severnega kraka križišča. Običajno se ob tem zmanjša tudi hitrost prometnega toka. 
Slika 12: Pogosta preglednost na izvozu skupinskega priključka (rdeče) ter zahtevana preglednost pri 
upoštevanju hitrosti 60 km/h vozil na GPS (modra) 
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3.2.4 Zahodni krak (SPS) 
 
Priključek lokalne ceste je situiran na zunanji strani krivine GPS, kar omogoča dobro 
preglednost pri vključevanju na GPS. Projektiran je kot dvosmerna cesta z dodatnim pasom 
za leve zavijalce (slika 13). Opremljen je s prehodom za pešce širine 3,0 m, ki je 3,2 m oddaljen 
od roba GPS. Križišče je dobro zaznavno več kot 60 m pred poljem za ustavitev vozila in 























Slika 13: Geometrija priključka lokalne ceste 
 
Slika 14: Zaznavnost križišča pri približevanju z zahodnega kraka (Google Street View) 
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3.2.5 Regionalna cesta ob kamionskem obračališču 
 
GPS, regionalna cesta 1. reda, poteka mimo kamionskega obračališča v krivini s sestavljenimi 
istosmernimi radiji, kot je razvidno na sliki 16. Vozišče ima vozna pasova širin 3,0 m, na katerih 
velja omejitev v naselju (50 km/h). Na konveksni strani krivine je locirano kamionsko 
obračališče ter peščena in delno zatravljena površina. Ob cesti in kamionskim obračališčem je 
urejen park s sprehajalno potjo. Na konkavni strani je zatravljena brežina, deloma poraščena 
z grmovjem in drevesi.  
 
Slika 15: Situacija GPS skozi obravnavano križišče ter naprej mimo kamionskega obračališča 
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Problematika:  
 
Ob upoštevanju vzdolžnega sklona in hitrosti potrebna pregledna razdalja znaša 45 m, na varni 
strani pa smo, če upoštevamo še varnostni odmik in zaokrožimo na 50 m (slika 17). V smeri 
jug-center je preglednost zadostna, v smeri center-jug pa ni zadovoljiva saj znaša manj kot 40 
m. Pregledna berma je poraščena (slika 18).  
 
 
Slika 17: Geometrijsko določena pregledna berma pri pregledni razdalji 50 m 
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3.3 Vzdolžni nagibi 
 
Vzdolžni naklon GPS v smeri center-jug v križišču pri trgovskem centru SPAR znaša -2,2 %, 
pri stanovanjskem bloku na Ulici 1. maja 69 pa -6,4 % (grafikon 1). Vmes se naklon spremeni 
tako, da je pred kamionskem obračališčem +1,2 %. Vzdolžni nagib GPS v območju križišča je 
v skladu s Pravilnikom o projektiranju cest, ki ga v območju križišča omejuje na maksimalno 
3,5 %. 
 
Grafikon 1: Vzdolžni sklon nivelete GPS (PISO) 
 
Zahodni krak križišča je v naklonu -9 % proti GPS in se na robu GPS poveča na -5 %. Negativni 
naklon povečuje kapaciteto priključka. Naklon skupinskega priključka iz parkirišča proti GPS 
znaša -2,0 %.  
 
3.4 Lastništvo parcel 
 
Parcele v okolici zahodnega kraka križišča (priključek lokalne ceste) so v lasti Občine Hrastnik 
(slika 19). Na strani priključka parkirišča so parcele v lasti zasebnih pravnih oseb. V interesu 
občanov oziroma Občine Hrastnik je rekonstrukcija križišča, interes lastnikov parkirišča ni 
znan, predvideva pa se, da je njihov cilj povečati število zadovoljnih strank trgovskega centra. 
Slika 19: Lastništvo parcel na obravnavani lokaciji (PISO) 
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3.5 Objekti gospodarske javne infrastrukture 
 
Večina vodov je podzemnih in ne vplivajo na preglednost, obratno pa je z nadzemno GJI (stebri 
javne razsvetljave, prometna signalizacija, opozorilna tabla plinovoda, plinovodni betonski 
nastavek in betonska elektro omarica). Prikazani so na slikah 20 in 21. 
 
 
Slika 20: Podzemni vodi gospodarske javne infrastrukture z legendo (PISO) 
 
 
Slika 21: Nadzemni elementi gospodarske javne infrastrukture z legendo (PISO) 
 
Nekateri elementi GJI v uradnih evidencah niso situirani, vendar na obravnavani lokaciji 
obstajajo in ovirajo preglednost. To so npr. plinovodni betonski nastavek, betonska elektro 
omarica in drog javne razsvetljave.  
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3.6 Avtobusna postajališča 
 
Na južnem kraku križišča imamo dve avtobusni postajališči. Pozicija postajališča v smeri jug-
sever je med različno usmerjenima krivinama glavne prometne osi. Širina AP je 3,00 m in ni v 
skladu z minimalno zahtevano širino AP po tehničnih specifikacijah (3,10 m). Geometrija 
postajališča je razvidna na sliki 22. Postajališče v smeri sever-jug je locirano takoj za križiščem 
in s svojo geometrijo celo posega v priključek lokalne ceste. Široko je 2,95 m in, tako kot 
avtobusno postajališče jug-sever, ne zadošča tehničnim zahtevam Pravilnika o avtobusnih 
postajališčih (Uradni list RS, št. 106/11). Geometrija je razvidna na sliki 23. 
 
 
Slika 22: Geometrija avtobusnega postajališča smeri jug-sever 
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Glavna prometna smer je javna regionalna cesta prvega reda v naselju, na kateri želimo doseči 
čim večjo pretočnost in varnost. Cesta, ki poteka v krivini, ima na notranji strani skupinski 
priključek, ki je slabo pregleden in zaradi katerega je hitrost na GPS omejena na 30 km/h. 
Omejitev hitrosti ni v skladu s četrto alinejo 3. člena (pogoji za določitev lokacije priključka) 
Pravilnika o cestnih priključkih na javne ceste, ki prepoveduje omejevanje hitrosti na račun 
preglednosti. Poleg tega polmer horizontalnega krožnega loka GPS velikosti 90 -110 m po 10. 
členu Pravilnika o cestnih priključkih na javne ceste ne dovoljuje hitrosti 50 km/h (na GPS) pri 
priključku na notranji strani krivine. Drugi odstavek istega člena zapoveduje, da je potrebno, v 
kolikor ni možno zadostiti pogojem (preglednosti ter pogoj iz preglednice 1), poiskati drugo 
lokacijo priključka ali pa uvesti svetlobno signalno napravo (semafor). Poleg tega imamo na 
GPS sestavljene radije, ki ne omogočajo udobne vožnje.  
 
Preglednica 1: Minimalni polmer horizontalnega krožnega loka Rmin na cesti GPS v odvisnosti od 
hitrosti V, na katerem je še dovoljeno priključevanje na konkavni strani krivine (Pravilnik o cestnih 











Po Pravilniku o avtobusnih postajališčih, ki je objavljen v Uradnem listu RS in je izdan na 
podlagi Zakona o cestah, projektno-tehnične elemente AP določa uvozna hitrost vozila na 
avtobusno postajališče. Ta znaša 30 km/h, če je največja dovoljena hitrost vožnje na delu 
ceste v območju AP manjša ali enaka 50 km/h. Tako obstoječa geometrija kot tudi lokacija 













Slika 24: Horizontalni tehnični elementi AP (dimenzije so v metrih) pri uvozni hitrosti 30 km/h 
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4.2 Prometna varnost 
 
Izvoz parkirišča ne omogoča varne vključitve, saj je pregledna berma deloma ovirana, hkrati 
pa morajo vozniki za vključitev na GPS s pogledi zajeti najmanj 180-stopinjski kot križišča. 
Poleg tega je eden izmed izvoznih radijev premajhen. Varnost ogrožajo tudi kršitve omejitve 
hitrost vozil na GPS. Posledično so vozniki pri izvozu iz parkirišča pod stresom, kar negativno 
vpliva na reakcije voznikov. Prihaja do izsiljevanj prednosti, naglih zaviranj ter voženj po 
nasprotnih pasovih. Kljub temu zaznamkov prometnih nesreč v tem križišču v zadnjih devetih 
letih ni veliko. V evidenci prometnih nesreč pa je netočen (ali ga sploh ni) podatek o stacionaži 
vpisanih dogodkov. Prometne nesreče so lahko locirane tudi z objektom oziroma hišno številko 
bližnjega objekta. Iz podatkov Javne agencije RS za varnost prometa je razvidno, da je na 
objekt trgovskega centra SPAR vezanih več prometnih nesreč kot drugje vzdolž državne 
regionalne ceste (slika 25). Večina nesreč (9) se je končala brez poškodb udeležencev, nekaj 















          Grafikon 2: Prometne nesreče po tipu               Grafikon 3: Prometne nesreče po vzroku 
 
Glede na enourno opazovanje prometa sem ugotovil, da večina voznikov na GPS ne upošteva 
omejitve hitrosti na 30 km/h. Hitrost vozil V85 (85. centil hitrosti) tako konkretno presega 
omejitev, saj ta v smeri sever-jug znaša 49 km/h, v smeri jug-sever pa 47 km/h. Maksimalna 
izračunana hitrost vozila je v smeri sever-jug znašala 62 km/h, v smeri jug-sever pa kar 66 
km/h. 
 











trčenje v parkirano/stoječe vozilo
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Slika 25: Prometne nesreče od 1.1.2008 do 31.12.2016 (Javna agencija RS za varnost prometa) 
 
V okviru naloge je izveden tudi kratek intervju. Odgovore na vprašanja o problematiki križišča 
z varnostnega vidika je podal komandir Policijske postaje Hrastnik, mag. Marjan Turnšek. 
 
BV: »Koliko nesreč ste obravnavali v zadnjih petih letih v križišču? Kaj je najpogostejši vzrok 
teh nesreč? Kakšne poškodbe so večinoma utrpeli udeleženci?« 
MT: »Od leta 2012 do 31.7.2017 smo v križišču obravnavali 3 prometne nesreče. Vzroki so: 
dvakrat neustrezna varnostna razdalja in enkrat neupoštevanje pravil prednosti. Posledice: 
petkrat lahke telesne poškodbe.« 
BV: »Ali ste kdaj opravljali meritve hitrosti vozil v križišču? Ali zaznavate kršitve omejitve hitrosti 
na 30 km/h? Kako pogoste so?« 
MT: »Meritve hitrosti smo izvajali. Prekoračitve in obenem kršitve omejitve hitrosti na 30 km/h 
se ob izvajanju meritev zaznavajo.« 
BV: »Kako ocenjujete varnost križišča? Ali je po vašem mnenju iz skupinskega priključka 
možna varna vključitev v prometni tok v koničnih urah križišča?« 
MT: »Glede na relativno majhno število prometnih nesreč v naveden obdobju, omenjeno 
križišče zaenkrat ne predstavlja neke črne točke, kar pa sicer ne pomeni da ni potrebe po 
rekonstrukciji.« 
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4.3 Potovalni čas 
 
Na glavni prometni smeri imamo daljši potovalni čas zaradi omejitve hitrosti na 30 km/h in 
zaradi izsiljevanj prednosti voznikov, ki se vključujejo na GPS. Na izvozu parkirišča je potovalni 





Zmanjšanje potovalnih časov in stresa je v interesu države, zavarovalnic, nenazadnje pa tudi 




4.5.1 Prometne obremenitve 
 
Osnova za analizo prometnih tokov so podatki o prometnih obremenitvah, ki sem jih pridobil z 
ročnim štetjem prometa. Štetje sem opravil v četrtek, 7.5.2015, v času jutranje (6:00-9:00) in 
popoldanske konice (13:30-16:30), ter soboto, 9.5.2015, v dopoldanskem času (8:00-12:00). 
Vreme je bilo v obeh dneh suho in delno jasno. 
 
4.5.1.1 Delavnik – jutranja konica 
 
7.5.2015 je od 6. do 9. ure križišče prečkalo 1934 vozil, od tega je bilo 6,4% tovornjakov in 
avtobusov. Promet je bil najbolj povečan okoli 7. in okoli 8. ure, največ vozil (916) pa je v 
križišče pripeljalo po severnem kraku. Najbolj je bila obremenjena smer naravnost severnega 
(766 v.) in južnega kraka (608 v.). Konična ura križišča je bila med 6:45 in 7:45 (699 vozil). Na 
malo-prometnih priključkih lokalne ceste in parkirišča ni bilo posebnih povečanj prometa, v 
povprečju pa se je 96% voznikov enakomerno razdelilo na leve in desne zavijalce. Na 
parkirišče je zavilo le eno tovorno vozilo in sicer iz južnega kraka križišča. Na severnem kraku 
(GPS) je 73 pešcev prečkalo vozišče, na zahodnem kraku (LC) jih je prečkalo 66, dva pešca 





A.) Skupno število vozil                                B.) Število vozil v 15-minutnih intervalih 








06:00 07:00 08:00 09:00
skupinski priključek GPS - severni krak
GPS - južni krak LC
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4.5.1.2 Delavnik – popoldanska konica 
 
V popoldanskem času (7.5.2015, 13:30-16:30) je križišče prečkalo 2266 vozil, od tega 3,1% 
tovornjakov in avtobusov. Promet je bil najbolj povečan takoj po 14. in po 15. uri. Zopet sta bila 
najbolj obremenjena severni (867 v.) in južni krak (1032 v.). V smeri naravnost je križišče 
prevozilo 725 vozil iz severnega in 823 vozil iz južnega kraka. Konična ura križišča je bila med 
14:30 in 15:30 (821 v.). Zavijanje iz severnega in južnega kraka na skupinski priključek se je, 
glede na rezultate jutranjega štetja, povečalo približno za faktor 2. Kljub temu ni na parkirišče 
zavilo nobeno tovorno vozilo ali avtobus. Na severnem kraku (GPS) je vozišče prečkalo 75 
pešcev, na zahodnem kraku (LC) 35, kar 7 pešcev pa je nelegalno prečkalo južni krak (GPS). 




A.) Skupno število vozil                              B.) Število vozil v 15-minutnih intervalih 
Grafikon 6: Število vozil, ki so skozi križišče peljala 7.5.2015 (13:30-16:30) 
 
4.5.1.3 Vikend – dopoldan 
 
V soboto, 9.5.2015, je v dopoldanskem času (8:00-11:00) križišče prečkalo 1995 vozil, od tega 
2,6% tovornjakov in avtobusov. Promet je bil enakomeren, rahlo povečan v konični uri med 
8:15 in 9:15 (705 v.). Največ ga je bilo na severnem in južnem kraku, odstopanje, glede na 
promet na priključkih lokalne ceste in parkirišča, ni bilo tako izrazito kot 7.5.2015. Na parkirišče 
ni zavilo nobeno tovorno vozilo ali avtobus. Na severnem kraku (GPS) je vozišče prečkalo 70 
pešcev, na zahodnem kraku (LC) 28, nelegalno pa je južni krak (GPS) prečkal 1 pešec. 
Križišče so prevozili 4. kolesarji. 
  
A.) Skupno število vozil                              B.) Število vozil v 15-minutnih intervalih 








13:30 14:30 15:30 16:30
LC GPS - severni krak
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LC GPS - severni krak
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Za analizo vzamemo podatke bolj obremenjene popoldanske konice. Z izračunom merodajnih 
obremenitev in kapacitete vozišč krakov križišča izračunamo stopnjo zasičenosti s prometom. 
Vozila pretvorimo na enoto osebnih vozil (EOV), kolesa pa zanemarimo, saj v tem primeru 
bistveno ne vplivajo na analizo.  
 
4.5.2.1 Faktor urne konice 
 
S podatki o 15-minutnih prometnih obremenitvah (Q15) izračunamo faktorje urnih konic (PHF) 



























Grafikon 8: Faktorji konične ure 
 
4.5.2.2 Merodajne prometne obremenitve 
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Grafikon 9: Merodajne obremenitve (EOV/h) 
 
4.5.2.3 Prepustnost križišča 
 
Prepustnost preverimo za vsako smer oziroma vozni pas posebej. Merilo za prepustnost je 
stopnja nasičenosti (X), ki jo dobimo kot količnik med merodajno obremenitvijo smeri ter 
zmogljivostjo smeri (MN), ki pa je odvisna od prednostnih prometnih tokov (MH) in časovne 
vrzeli (tčv). Časovne vrzeli so odvisne od načina prečkanja križišča (vrste manevra), hitrosti na 
prednostni cesti, prometne signalizacije ter števila voznih pasov. V primeru, da je na enem 
voznem pasu združenih več smeri (npr. skupinski priključek trgovskega centra), se uporablja 
redukcijska enačba, ki zmogljivost prilagodi glede na distribucijo.  
 
S podatki o zmogljivosti smeri ter merodajnih obremenitvah lahko izračunamo stopnjo 
nasičenosti (X). Pogoj, da prometni tok določene smeri ni zasičen oziroma, da je zadoščeno 
kriteriju prometne obremenitve: X ≤ 0,85. 
 
Največja stopnja nasičenosti je na skupinskem priključku (vrednost 0,32), kar pomeni, da 
kriterij prepustnosti ni razlog za rekonstrukcijo križišča. V občini Hrastnik je od leta 2008 do 
2017 skoraj vsakoletni negativni trend števila prebivalcev (leta 2008 je po statističnih podatkih 
živelo 10298 prebivalcev, leta 2017 pa 9269 prebivalcev). V naslednjih 10. letih se tako ne 
pričakuje povečanje prometnih obremenitev. Na varni strani smo, če kljub temu upoštevamo 
2% rast prometa. V tem primeru znaša leta 2027 maksimalna nasičenost prometnih 
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Križišče ni grajeno po aktualnih tehničnih specifikacijah in je geometrijsko neustrezno. Z vidika 
pretočnosti je ustrezno, saj ni prometnih zamaškov ali večjih zgostitev niti ob prometnih 
konicah. Prepustnost križišča ni kritična, saj ni veliko vozil, ki izsiljujejo prednost pri 
vključevanju ali prečkanju glavnega prometnega toka. Glede prometne varnosti predstavlja 
križišče potencialno nevarnost, ki pa ni bila dokazana s prometnimi nesrečam. Problematična 
sta predvsem neustrezno območje preglednosti ter neupoštevanje omejitve hitrosti. Vzrok za 
rekonstrukcijo so tudi pritožbe občanov in občank občine Hrastnik, ki so redni uporabniki 
križišča.  
V območju prepletanja prometnih tokov je povečana nevarnost za vse udeležence v prometu. 
Približevanje križišču in vplivi udeležencev morajo biti skrbno vodeni. Preko poteka trase, 
tehničnih elementov in signalizacije, tako horizontalne kot vertikalne, mora jo vozniki pridobiti 
vse informacije za pravilno uporabo križišča. Za varno in udobno križanje, združevanje in 
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5 VARIANTA REKONSTRUKCIJE 1 
 
5.1 Opis projektne rešitve 
 
Krožno križišče je kanalizirano križišče, kjer prednostna cesta poteka v zaključenem krogu v 
smeri, ki je nasprotna smeri gibanja urinih kazalcev. Ima povozni, delno povozni ali nepovozni 
sredinski otok ter krožno vozišče v katerega se steka tri ali več krakov cest. Sestavljajo ga: 
 krožno vozišče 
 sredinski otok – denivelirana fizična ovira krožne ali ovalne oblik, postavljena v sredini 
krožnega križišča 
 povozni del sredinskega otoka – skupaj z voziščem omogoča vožnjo skozi križišče 
dolgim vozilom in se od vozišča gradbeno razlikuje po uporabljenem materialu in barvi 
 kraki krožišča – dovozne ceste z voznimi pasovi in ločilnimi otoki 

























Slika 26: Osnovni elementi krožnega križišča (TSC 03.341:2011, 2012) 
 
Nekatere prednosti krožnih križišč pred klasičnimi nivojskimi križišči so npr.: 
+ visoka raven prometne varnosti (manjše število konfliktnih točk, manjše hitrosti) 
+ manjše posledice prometnih nesreč 
+ možnost prepuščanja prometnih tokov 
+ manjši čakalni časi 
+ manjši hrup in emisija škodljivih plinov 
+ dober ukrep umirjanja prometa v urbanih območjih 
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Pomanjkljivosti pa so npr.: 
- težave s pomanjkanjem prostora za izvedbo sredinskega otoka v pozidanem območju 
- možni problem s prepustno sposobnostjo pri močnem prometnem toku nemotoriziranih 
udeležencev, ki seka enega ali več krakov krožnega križišča 
 
Velikost krožnega križišča je odvisna od lokacije in prometne obremenitve (t.j. prometno 
povpraševanje). Glede na kategorijo ceste, PLDP in plansko dobo se predvideva na tej lokaciji 
majhno urbano, enopasovno, krožno križišče zunanjega premera od 22 do 35 m. Primarna 
vloga umestitve štirikrakega, enopasovnega, krožnega križišča je umiritev prometnega toka v 
glavni prometni smeri. Velikost krožišča pogojujejo prometne obremenitve v letu 2027, kljub 
temu, da že danes prometne obremenitve ne dosegajo kapacitete križišča. Zaradi tega 
dimenzije bolj pogojuje kategorija ceste (R1). Izvedejo se ločilni otoki, ki služijo za boljše 
kanaliziranje prometa in/ali kot čakalna ploščad za pešce ter za postavitev prometne 
signalizacije. Prehodi za pešce se izvedejo na vseh krakih krožnega križišča. Hodnik za pešce 
ob južnem kraku križišča se odmakne od vozišča, površina med voziščem in hodnikom za 
pešce pa se ozeleni. Avtobusno postajališče se preoblikuje in oddalji od križišča.  
 
5.2 Kapacitetna analiza krožnega križišča 
 
Preverjena je prepustnost uvozov v krožno križišče po koncu planske dobe. Upoštevana je 2% 
rast prometa. Podatke o prometnih obremenitvah obstoječega križišča uporabimo za pretvorbo 
v prometne obremenitve krožnega križišča. Tako dobimo pričakovane prometne obremenitve 













Slika 27: Merodajne prometne obremenitve krožnega križišča za leto 2027 
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Kjer je: 
 
Lb … prometna prepustnost uvoza (EOV/h) 
Qb … moč prometa ovirajočih prometnih tokov (EOV/h) 
Qc … moč prometa na krožnem voznem pasu (EOV/h) 
Qa … moč prometa na izvozu nad obravnavanim uvozom (EOV/h) 
Qu … prometna obremenitev posameznega uvoza v konični uri na koncu planske dobe 
α … koeficient za upoštevanje izvoznega prometa 
β … koeficient redukcije glede na število voznih pasov v krožnem križišču  
γ … koeficient redukcije glede število pasov uvozov v krožno krožišče 
A … stopnja obremenjenosti uvoza (%) 
 
Koeficient za upoštevanje izvoznega prometa lahko odčitamo iz grafa (TSC 03.341:2011 
Krožna križišča, str. 21) in je odvisen od oddaljenosti konfliktnih točk. To so točke, kjer se 
promet križa, cepi ali združuje. Pri enopasovnem štirikrakem krožnem križišču imamo 8 
konfliktnih točk. Te so situirane kjer se krožeči promet cepi ali pa se uvozni promet združi s 
krožečim. Te razdalje so odvisne od geometrije krožišča ter zasnove ločilnih otokov. Natančne 
meritve dobimo računsko, približne pa z grafično meritvijo. Na varni strani smo, če oddaljenost 
konfliktnih točk zaokrožujemo navzdol. 
 
Preglednica 2: Koeficienti izvoznega prometa (α) 
Krak 
Oddaljenost konfliktnih 
točk (izvoz – uvoz) 
Koeficient izvoznega 
prometa (α) 
S 15,0 m 0,35 
J 15,0 m 0,35 
Z (LC) 13,5 m 0,42 
V (skupinski priključek) 11,7 m 0,50 
 
V našem primeru gre za enopasovno krožno križišče (β = 0,95) z enopasovnimi uvozi (γ = 1,0).  
 
Preglednica 3: Izračun prometnih obremenitev in obremenjenosti po krakih 
Krak uvoza Qb Lb Qb A2027 
Severni krak 327 1209 569 47% 
Južni krak 315 1220 605 50% 
LC 601 966 121 13% 
Skup. priključek 620 949 142 15% 
 
Stopnje obremenjenosti uvozov se na koncu planske dobe ne približajo vrednosti 0,85, kar 
pomeni, da bi bila pretočnost zagotovljena. To je pričakovano, saj kriterij prometnih 
obremenitev ni vzrok za rekonstrukcijo.  
 
5.3 Določitev projektno-tehničnih elementov  
 
Projektno-tehnične elemente krožnega križišča se izbere v okviru priporočil tehničnih 
specifikacij. Glede na relativno nizek PLDP se izbere zunanji premer vozišča 28,8 m in 
sredinski otok premera 18,50 m, od tega je povozni pas širok 1,5 m, premer denivelirane 
površine pa znaša 15,5 m (notranji otok). Za omogočanje prevoznosti s sedlastim vlačilcem se 
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na severnem in južnem kraku zaradi ukrivljenosti linije glavne prometne smeri izbere večje 
uvozne in izvozne radije od priporočenih. Ti sicer posledično omogočajo osebnim vozilom 
večje radije krivulje vozne linije, kar pomeni večjo prevozno hitrost, ki zmanjšuje varnost 
prometnega toka. To reduciramo z navideznimi, manjšimi izvoznimi in izvoznimi radiji, ki jih 
oblikujemo enako kot povozni del sredinskega otoka – s spremenjeno povozno površino.  
 
Preglednica 4: Elementi prevoznosti krožnega krožišča za merodajno vozilo tovornjak s prikolico (TSC 
03.341, 2012) 
Zunanji premer [m] 27 – 35 35 - 45 
Širina krožnega voznega pasu [m] 6,5 – 8,0 5,75 – 6,5 
Zahtevani pogoji 
Širina voznega pasu 
na uvozu [m] 
3,25 – 3,5 3,5 – 4,0 
Širina voznega pasu 
na izvozu [m] 
3,5 – 3,75 3,5 – 4,25 
Velikost uvoznega 
radija [m] 
10 - 12 12 – 14 
Velikost izvoznega 
radija [m] 
12 - 14 14 - 16 
 
Prehode za pešce situiramo na vse krake v minimalni oddaljenosti 8,5 m merjeno od zunanjega 
roba krožnega vozišča. Avtobusno postajališče se oddalji od krožnega križišča in se 
rekonstruira v skladu s Pravilnikom o avtobusnih postajališčih (Uradni list RS, št. 106/11). 
Za oceno ravni prometne varnosti preverimo hitrosti vožnje skozi krožno križišče. 
Osredotočimo se le na bolj obremenjeni smeri in sicer smer sever-jug in jug-sever. V kolikor je 
hitrost pri polovici kroga manjša ali enaka 35 km/h je krožišče ustrezno dimenzionirano. Za 
izračun potrebujemo dva vhodna podatka. Prvi je dolžina L, ki jo merimo od začetka 
zaokrožitve pri uvozu do konca zaokrožitve na izvozu. Drugi je dolžina U (ukrivljenost), ki se 
meri med desnim robom vozišča na izhodu in robom sredinskega otoka. Dolžini sta označeni 

















Slika 28: Določitev dolžin L in U (TSC 03.341:2011, 2012) 
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V = 7,4 ∙ √R (8) 
 
Preglednica 5: Izračun polmerov krivulje vozne linije in pripadajočih hitrosti 
Smer vožnje L U R V 
jug-sever 39,0 m 2,38 m 22,8 m 35 km/h 
sever-jug 39,2 m 2,75 m 21,4 m 34 km/h 
 
Glede na izračun teh smeri je krožno križišče pravilno dimenzionirano (V≤35 km/h). Točnost 
izračuna je v praksi relativna, saj priključevanje GPS v krožno križišče poteka v krivini. Rezultati 
so v okviru priporočil, a na dimenzioniranje še vedno najbolj vplivata prostorska omejenost in 




Pri projektiranju krožnega križišča poznamo različne vrste preglednosti, kot so: čelna 
preglednost pri približevanju križišču, preglednost v levo, čelna preglednost na uvozu, 
preglednost v krožnem vozišču, preglednost do prehodov za pešce. 
 
Ena pomembnejših preglednosti pri majhnih krožnih križiščih je preglednost na celotno širino 
prehoda za pešce na naslednjem kraku (v kolikor je le ta oddaljen od krožnega križišča manj 
kot 50 m), merjena od ločilne črte zunanjega roba krožnega voznega pasu na uvozu. S tem se 
voznikom omogoči varna zaustavitev v primeru prečkanja pešcev na prehodu.  
 
Za povečanje čelne preglednosti in preglednosti pešcev je na notranji strani krivine južnega 
kraka smiselno hodnik za pešce odmakniti od cestišča, vmesno površino pa ozeleniti. Dolžina 
vizure pri približevanju križišču je zadostna na vseh krakih, najmanjša znaša 54,9 m. Ta 
razdalja omogoča varno zaustavitev pri hitrosti 56 km/h, kar je več od dovoljene hitrosti. Poleg 
tega je pot do križišča še daljša od vizure, kar pomeni, da je zagotovljeno pogoju o čelni 
preglednosti. Čelne preglednosti na uvozu in preglednosti v levo so zadostne. 
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Slika 29: Preglednost do prehodov za pešce 
 
Slika 30: Čelna preglednost pri približevanju križišču 
 
5.5 Prometna signalizacija in oprema 
 
V skladu s Pravilnikom o prometni signalizaciji in prometni opremi na cestah se postavi 
vertikalna signalizacija in oprema krožnega križišča. Na vrhu prometnih otokov se postavi 
prometni znak 3313-4 (Prometni otok). V neposredni bližini prehodom za pešce na GPS se 
locira prometni znak 2431 (Prehod za pešce). Na vsakem kraku se tik pred uvozom v krožno 
križišče postavita znaka 2101 (Križišče ali cestni priključek s prednostno cesto) ter 2304 
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(Krožni promet). Na sečišču podaljška središčnice pasu na uvozu ter notranjega roba krožnega 
pasu se na denivelirani površini otoka postavi znak 2301-1 (Obvezna smer). Pred začetkom 
avtobusnega postajališča se le to označi z znakom 2433 (Avtobusno postajališče). Na 
prometnih otokih na GPS se postavijo kažipoti in sicer 3403 (Kažipot) ter 10500 (Javni objekti 
in naprave, urbana območja).   
 
V skladu s pravilnikom (Pravilnik o prometni signalizaciji in prometni opremi na cestah) in 
tehnično specifikacijo (TSC 02.401 : 2010 Označbe na vozišču – Oblika in mere) ter glede na 
širino voznih pasov se označi horizontalna signalizacija. V neposredni bližini krožnega križišča 
se uporabi ločilna neprekinjena črta (5111) širine 0,15 m, ki ustreza širinam voznih pasov. Pri 
razširjanju vozišča se za ločitev prometih tokov pred prometnim otokom uporabi Polje za 
usmerjanje prometa (5314 in 5314-2). Za vodilno črto krožnega pasu se uporabi Kratka 
prekinjena črta (5123), ki pa jo na uvozih nadomesti Prekinjena široka prečna črta (5212). Pred 
vsakim uvozom se označi opozorilni trikotnik (5604), ki označuje prednostno cesto. Oznaka 
5333 označuje mesto avtobusnega postajališča. Vozni pas in avtobusno postajališče ločuje 
Kratka široka prekinjena črta (5124-3). Na vsakem kraku se označi tudi Prehod za pešce 
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6 VARIANTA REKONSTRUKCIJE 2 
 
6.1 Opis projektne rešitve 
 
Priključek na javno cesto je projektno-tehnična in gradbena ureditev priključevanja prometa na 
javno cesto. Minimalne tehnične zahteve pri projektiranju priključkov na javne ceste so opisane 
v Pravilniku o cestnih priključkih na javne ceste, ki je izdan na podlagi Zakona o javnih cestah 
in je v skladu z Direktivo 98/34/ES Evropskega parlamenta in Sveta. Priključek se lahko izvede 
le na lokacijah, kjer je zagotovljena ustrezna preglednost in na katerih ne bo prišlo do 
poslabšanja prepustnosti javne ceste pod predpisano mejo. V primeru, da preglednost ni 
zagotovljena je potrebno za zagotovitev prometne varnosti uvesti dodatne ukrepe za 
zagotovitev zahtevane preglednosti (odstranitev grajenih ovir, razširitev vkopnih brežin, 
semaforizacija, cestna ogledala ipd.). Uvedba omejitve hitrosti z namenom zagotavljanja 
zadostne preglednosti v priključku ni dovoljena.  
 
V območju, kjer se prepletajo oziroma križajo prometni tokovi, je povečana nevarnost za vse 
udeležence v prometu. Prav zato je približevanje križišču in vsak vpliv udeleženca potrebno 
skrbno voditi. Preko poteka trase, tehničnih elementov in signalizacije, tako horizontalne kot 
vertikalne, mora pridobiti vse informacije za pravilno uporabo križišča. Za varno in udobno 
križanje, združevanje in odcepljanje prometnih smeri moramo zagotoviti zadostno zaznavnost 
križišča, preglednost pri približevanju GPS, zaustavno pregledno razdaljo, preglednost pri 
vključevanju iz priključka ter preglednost za pešce in kolesarje. Zaznavnost križišča vozniku 
omogoča pravilno oziroma pravočasno zaviranje vozila. Na to vpliva vertikalna in horizontalna 
signalizacija - opozorilni znaki (npr. 2101 Križišče/cestni priključek s prednostno cesto, 2102 
Ustavi), geometrija križišča ter konfiguracija terena oziroma okolica (nagib nivelete, pregledna 
berma). Voznik na GPS mora pravočasno in z enim pogledom opaziti križišče. Prometni 
udeleženec brez prednosti mora za vključitev na GPS pravočasno opaziti vozila s prednostjo 
in druge prometne udeležence (kolesarje, pešce), tako da ob vključitvi ne ogroža sebe in 
drugih. Preglednosti so odvisne od zaustavnih razdalj, te pa so odvisne od hitrosti vozil ter 
vzdolžnega naklona ceste in jih lahko razberemo iz preglednice 6. 
 
Preglednica 6: Zaustavne razdalje (Pravilnik o projektiranju cest, 2005) 
 
Zaustavna preglednost (Pz) je enaka zaustavni razdalji povečani za varnostni odmik. Za ceste 
iz tehnične skupine B oziroma regionalne ceste 1. reda se lahko varnostni odmik tudi opusti. 
 





Projektna hitrost [km/h] 
30 40 50 60 70 80 90 
Zaustavna razdalja [m] 
-12 25 37 55 75 110 140 180 
-8 23 35 50 68 97 125 165 
-4 21 32 47 63 87 113 145 
0 20 30 45 60 80 105 130 
+4 20 29 43 57 76 100 122 
+8 19 28 40 53 71 96 112 
+12 17 27 37 49 64 87 100 
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Priključevanje na cesto je bolj primerno na zunanji kot na notranji strani GPS. Pri 
obravnavanem križišču se lahko izvede preureditev cestne mreže, oziroma prestavitev 
skupinskega priključka na zunanji del krivine GPS, ki je od trenutne lokacije oddaljen približno 
165 m v smeri južnega kraka križišča. Pri obstoječem križišču se sedanji skupinski priključek 
ukine, na novi lokaciji pa se oblikuje nesemaforizirano, trikrako križišče, kanalizirano s 
prometnimi otoki. Z ustreznim dimenzioniranjem se poveča varnost udeležencev v prometu, 
poveča se število parkirnih mest, na GPS pa se ukine ukrep omejitve hitrosti (30 km/h). 
 
Poleg novega skupinskega priključka se uredi cestna povezava in hodnik za pešce med 
priključkom in parkiriščem trgovskega centra, izvede se dodatni prehod za pešce preko 
prometnega otoka in preuredi priključek lokalne ceste. 
 
Slika 32: Obstoječa lokacija priključka (rdeč krog) in lokacija po rekonstrukciji (moder krog) (Geopedia) 
 
Zadoščeno je pogoju o minimalni medsebojni oddaljenosti nivojskih križišč, ki v našem primeru 
znaša 145 m. 
 
Preglednica 7: Pogoj oddaljenosti nivojskih križišč v odvisnosti od hitrosti (Pravilnik o cestnih 
priključkih na javne ceste, 2009) 
Hitrost [km/h] 50 60 70 80 90 100 
Minimalna razdalja 
med križišči [m] 
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6.2 Preureditev obstoječega križišča 
 
6.2.1 Ukinitev priključka 
 
Na mestu priključka se uredi zvezni potek denivelirane zelenice ob regionalni cesti, za večjo 
preglednost pa se hodnik za pešce pomakne ob parkirišče. Notranji rob GPS se spremeni v 
enotni lok s konstantnim radijem 89,1 m, zunanji rob pa v lok z radijem 92,3 m, ki se po južnem 
kraku križišča nadaljuje v krivini z radijem 98,8 m (slika 33). 
Slika 33: Ureditev na lokaciji obstoječega priključka 
 
6.2.2 Severni krak – GPS 
 
Na severnem kraku križišča se ukine pas za leve zavijalce in uredi prehod za pešce z zamikom 
osi (preko prometnega otoka), ki je prikazan na sliki 34. Dostop do prehoda se na strani 
trgovskega centra kontrolira s postavitvijo ograj, na drugi strani pa s spremenjenim potekom 
hodnika za pešce do prehoda.  
Slika 34: Ureditev severnega kraka križišča 
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6.2.3 Zahodni krak – priključek LC 
 
Prehod za pešce na tem kraku se prestavi tako, da sovpada s sprehajalno potjo v parku (slika 
35). Gre za prehod urejen s prometnimi otoki s spremenjeno površino (npr. granitne kocke) in 
talnimi označbami. Pas za leve zavijalce se zaradi izvedbe prometnih otokov skrajša, dolžina 
čakalnega dela je 10,4 m, dolžina razširitve pa znaša 8,0 m. Hodnik za pešce, ki vodi do 
severnega kraka, se pomakne na zelenico, tako da pešcem preprečuje možnost prehoda čez 
vozišče severnega kraka brez uporabe prehoda za pešce, in otežuje prehod LC brez uporabe 
označenega prehoda za pešce. 
Slika 35: Geometrija priključka lokalne ceste 
 
Slika 36: Geometrija prometnega otoka 
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6.2.4 Južni krak – GPS 
 
Na južnem kraku križišča se uredi prometni otok s prehodom za pešce. Sestavljene radije roba 
ceste se preuredi v enotne. Notranji rob cestišča GPS tako poteka v krivini z radijem 89 ,0 m, 
zunanji rob pa v krivini z radijem 98,8 m (slika 37). 
 
Pas za leve zavijalce se začne tik za prometnim otokom. Čakalni del je dolžine 30,1 m, dolžina 
prehodnega dela pa 23,7 m. Zaustavljalni del zanemarimo. Vsi vozni pasovi so širine 3,15 m. 
Med obema AP se označi prehod za pešce preko prometnega otoka, ki je dolg 8,36 m. Skupna 
dolžina prometnih otokov ter talnih označb za razširjanje prometne površine je 52,5 m. 
 
Slika 37: Ureditev južnega kraka križišča 
 
Avtobusno postajališče sever-jug se za 18 m prestavi v južni smeri in spremeni tako, da ustreza 
tehničnim specifikacijam. Geometrija se spremeni tudi AP jug-sever in se ga pomakne v isti 
smeri za 29 m.  
 
Slika 38: Geometrija AP v smeri sever-jug 
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Slika 39: Geometrija AP v smeri jug-sever 
 
6.3 Nov priključek 
 
Priključek se locira pri kamionskem obračališču. Vzdolž struge potoka Boben se umesti cesta, 
ki povezuje priključek s parkiriščem trgovskega centra. Hodnik za pešce ob regionalni cesti se 
premakne med strugo potoka ter povezovalno cesto priključka in parkirišča. 
  
Novo križišče zahteva prestavitev osi GPS. S tem se omogoči širitev vozišča zaradi pasu levih 
zavijalcev ter izboljša preglednost na GPS in preglednost pri vključevanju na GPS iz novega 
priključka. Širitev je možna, saj v območju notranjega dela krivine cestne osi ni pozidave. 
Razširitev vozišča v krivini ni potrebna, saj sta smerni vozišči ločeni s pasom levih zavijalcev 
ter prometnimi otoki. Radij notranjega roba krivine ceste GPS je enoten in znaša 124,7 m (prej: 
sestavljen radij 94 m – 115 m). Prav tako je enoten zunanji radij in meri 113,2 m (prej: 
sestavljen radij 102 m – 125 m). Širina vozišča GPS jug-sever znaša 3,15 m, v smeri sever-
jug pa 3,07 m. 
 
Slika 40: Zasnova novega priključka 
 
38                                                         Vrbnjak, B. 2017. Študija variant rekonstrukcije križišča cest R1-221 in LC 12023 v Hrastniku. 
 Dipl. nal. Ljubljana, UL FGG, Visokošolski strokovni študijski program prve stopnje Operativno gradbeništvo. 
 
 
6.3.1 Kanaliziranje  
 
6.3.1.1 Pas za leve zavijalce 
 
Izvede se pas za leve zavijalce širine 3,15 m. Odmik zavijalnega pasu od prvotne cestne osi 
pri razširitvi za pas za leve zavijalce znaša 3,15 m. Ob upoštevanju omejitve hitrosti 50 km/h 
znaša računska dolžina razširitve (rezultat je v metrih): 
 
lz = V ∙ √
i
3
= 50 ∙ √
3,15
3
= 51  (10) 
 
Projektirana dolžina razširitve znaša 67 m, prehodni del pa dolžine 29 m. Dolžina čakalnega 
dela 20,9 m zadošča nenasičenem prometu na uvozu iz severnega in zahodnega kraka 
obstoječega križišča. Zaustavljalni del zanemarimo.  
 
6.3.1.2 Uvoz pri zavijanju desno 
 
Na GPS v smeri jug-sever se oblikuje uvoz za desne zavijalce. Poleg uporabnikov parkirišča 
trgovskega centra se pri zavijanju desno zvrstijo tudi obiskovalci gostinskega objekta, ki niso 
zajeti v analizo križišča. Uvoz za desne zavijalce se priključi na povezovalno cesto, kjer imajo 
prednost vozila, ki uvažajo s pasu levih zavijalcev (smeri sever-jug). 
 
6.3.1.3 Prometni otoki 
 
Na priključku se za boljše kanaliziranje izvedeta deniveliran prometni otok ter otok s 
spremenjeno površino (npr. z granitnimi kockami). Poleg tega se s spremenjeno površino 
razmeji tudi smerni vozišči, saj lahko pride do napačnega kanaliziranja in posledično vožnje v 
nasprotno smer. Priključek namreč poteka v krivini, trgovski center pa ima pestro strukturo 
obiskovalcev (občasni in starejši vozniki).  
 
Na regionalni cesti se, zaradi pasu za leve zavijalce, s prometnim otokom enostransko razmeji 
vozna pasova. Prometni otok se izvede kot talna označba, saj tako najmanj ovira preglednost 
levih zavijalcev na GPS ter voznikov, ki na priključku čakajo na vključitev v glavni prometni tok. 
Prometni otok je razdeljen na dva dela, saj moramo dopustiti, da se vozila iz kamionskega 




6.3.2.1 Pregledna berma regionalne ceste 
 
Na notranji strani krivine GPS se odstrani zelena brežina in izvede oporni zid. Računska širina 
pregledne berme (b') pri pregledni razdalji 53 m (pri 50 km/h, -2% vzdolžnem sklonu ceste in 
varnostnem odmiku 7 m), polmeru horizontalne krivine notranjega roba cestišča 125 m in širini 












= 2,81  (11) 
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= 1,26 (12) 
 
Oporni zid se izvede 1,65 m od roba ceste, kar omogoča zadostno preglednost voznikom na 
GPS, ki vozijo v smeri sever-jug. 
 
6.3.2.2 Preglednost pri vključevanju na GPS 
 
Zahtevana preglednost v smeri sever-jug pri hitrosti 60 km/h, vzdolžnem sklonu -3 % ter 
upoštevanju varnostnega odmika znaša 69 m. V smeri jug-sever pa pri upoštevanju 
vzdolžnega sklona znaša 66 m. Na Sliki 41 je prikazana preglednost pri vključevanju na GPS. 
Leva preglednost znaša 76 m, desna pa 86 m. Vidimo, da je preglednosti zadoščeno, in da 












Grafikon 11: Sprememba nivelete GPS (PISO) 
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6.4 Vzdolžni sklon 
 
Po rekonstrukciji niveleta GPS ohrani enak vzdolžni sklon do avtobusne postaje jug-sever, 
nato pa se naklon spremeni za 0,7 %, tako da je vzdolžni nagib med avtobusnim postajališčem 
jug-sever in stanovanjskim objektom na Ulici 1. maja 69 enak -2,9 % (grafikon 11). Minimalna 
sprememba naklona nivelete ne zahteva vertikalne zaokrožitve.  
 
6.5 Končni izgled priključka 
 
Na sliki 42 je pregledna situacija območja po rekonstrukciji. Urejena je prejšnja lokacija 
skupinskega priključka ter konstruiran nov priključek ter cesta, ki povezuje priključek s 
parkiriščem trgovskega centra. 
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Slika 43: Geometrija regionalne ceste z novim priključkom 
 
 
Slika 44: Geometrija priključka 
 
6.6 Prometna signalizacija in oprema 
 
Po Pravilniku o prometni signalizaciji in prometni opremi na cestah se obravnavan odsek 
opremi z vertikalno signalizacijo in opremo. Na pasu za desno zavijanje novega priključka se 
namesti znak 2101 (Križišče ali cestni priključek s prednostno cesto). Pri uvozu na GPS iz 
novega priključka se na obe smeri zavijanja postavi znak 2102 (Ustavi). Isti znak se postavi 
tudi na izvoz kamionskega obračališča ter na priključek LC. Na uvoz kamionskega priključka 
se locira prometni znak 2236 (Prepovedana ustavitev in parkiranje). Pred obe avtobusni 
postajališči se postavi znak 2433 (Avtobusno postajališče). Pred prehode za pešce se namesti 
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znak 2431 (Prehod za pešce). Na konceh deniveliranih prometnih otokov se postavijo prometni 
znaki 3313 (Prometni otok). 
Horizontalna prometna signalizacija se v obliki talnih označb označi skladno s tehničnimi 
specifikacijami, kot je prikazano na slikah 45 in 46. 
 
Slika 45: Prometna situacija novega priključka 
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7 PRIMERJAVA VARIANT 
 
Obe varianti rešita problem vključevanja na skupinskem priključku, vendar so razlike, ki 
odločajo, katera varianta je bolj primerna za izvedbo. 
 
7.1 Prometna učinkovitost 
 
Prometne obremenitve obstoječega križišča niso pogoj za rekonstrukcijo. Pri računu stopnje 
nasičenosti prometnih pasov na uvozu križišča največja vrednost na pasu skupinskega 
priključka znaša 0,32, kar je daleč od meje zasičenja (0,85). Pri rekonstrukciji se upošteva 2 
% rast prometnih obremenitev in pričakovati je, da pretočnost obravnavanega odseka ne bo 
ovirana s strani prometnih obremenitev. Pri Varianti 1 so v ožjem območju krožnega križišča 
nižje hitrosti na GPS, zato je prepustnost GPS manjša kot pri prostem prometnem toku 
Variante 2. Iz tega stališča je Varianta 1 manj primerna od Variante 2. 
 
7.2 Prometna varnost 
 
Varnost vseh prometnih udeležencev se poveča z zmanjšanjem hitrosti vozil. V območju 
križišča je zaželena umiritev prometnih tokov, saj imamo dve avtobusni postajališči ter prehode 
za pešce, ki narekujejo posebno pozornost nemotoriziranem udeležencem v prometu. 
Postavitev krožnega križišča (Varianta 1) omejuje hitrosti na GPS in je zato primernejša 
varianta rekonstrukcije.  
 
Krožno križišče zagotavlja večjo prometno varnost. Glavna prednost je v odstranitvi konfliktnih 
površin, kjer prihaja do križanja in prepletanja prometnih tokov, in v zmanjšanju konfliktnih točk 
pri vključevanju in izvažanju. Pri klasičnem 4-krakem nivojskem križišču imamo 32 konfliktnih 
točk, pri klasičnem 3-krakem nivojskem križišču 9, pri 4-krakem krožnem križišču pa jih je le 8. 
Pri krožnih križiščih prihaja večinoma do stranskih trkov, trkov pod ostrim kotom ali naletov od 
zadaj, do čelnih trkov pa me prihaja. Trki motoriziranega in nemotoriziranega prometa so enaki 
kot pri klasičnih križiščih, vendar so hitrosti pri krožnih križiščih nekoliko manjše, zato so tudi 
posledice trkov manjše.  
 
V primeru preureditve cestne mreže iz 4-krakega križišča ustvarimo dve 3-kraki križišči 
(obstoječe križišče in nov priključek). Vsako 3-krako križišče ima 9 konfliktnih točk, kar skupaj 
znese 18 konfliktnih točk. Kljub temu, da prometne nesreče na tem odseku niso pogoste, je 
krožno križišče primernejša izbira z vidika prometne varnosti. 
 
7.3 Vpliv na lokalno gospodarstvo 
 
Varnejši in hitrejši dostop do parkirnih mest trgovskega centra SPAR pomeni manjši stres 
uporabnikov cestne infrastrukture, večji prihranek časa in posledično večje zadovoljstvo ter 
potrošnja uporabnikov trgovskega centra. Pri realizaciji Variante 1 zmanjšamo kapaciteto 
parkirišča in s tem vplivamo na dobiček trgovcev ob nasičenju parkirišča, vendar je dostop do 
parkirišča bližje glavni prometnici, kar prihrani čas. Obratno je pri Varianti 2, kjer zaradi ukinitve 
skupinskega priključka na obstoječi lokaciji sicer pridobimo prostor za parkirna mesta, vendar 
je dostop do parkirišča daljši, zamudnejši.  
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7.4.1 Odkup zemljišč 
 
Za realizacijo variant bi bil potreben odkup zemljišč, ki niso v lasti RS ali Občine Hrastnik. Pri 
Varianti 1 je to zemljišče etažnih lastnikov, na katerem je locirano parkirišče trgovskega centra. 
Za realizacijo Variante 2 pa bi bil potreben odkup zemljišča na lokaciji novega priključka (lastnik 
je Deželna banka Slovenije d.d.), ter zemljišča na notranji strani krivine regionalne ceste pri 
novem priključku, kjer so parcele v zasebni lasti.  
 
Preglednica 8: Velikost površin, ki jih je potrebno odkupiti za realizacijo posamezne variante 








Varianta 1 440 m2     0 m2     0 m2 440 m2 
Varianta 2     0 m2 644 m2 225 m2 869 m2 
 
7.4.2 Ocena površin in popis gradbenih del 
Preglednica 9: Obseg variant 
Varianta rekonstrukcije 
Površina rekonstrukcije 
Varianta 1 Varianta 2 
     Rekonstruirane in nove asfaltirane površine 1544 m2 2606 m2 
     Druge površine (granitne kocke, tlakovci)   112 m2   100 m2 
     Novi hodniki za pešce   665 m2   874 m2 
     Prometni otoki   142 m2     70 m2 
     Prometni otoki (talne označbe)     37 m2   386 m2 
     Oporni zid     49 m3   122 m3 
     Zelene površine   407 m2 1048 m2 
     Skupna površina zajetega območja 2870 m2 4698 m2 
 
Za primerjavo so popisana in ocenjena glavna gradbena dela, kar bi lahko služilo k oceni 
investicije posamezne variante. Rezultati so prikazani v preglednici 9. Že po razliki med novimi 
asfaltiranimi površinami vidimo, da bi bila dražja preureditev cestne mreže (Varianta 2). To je 
predvsem zaradi spremenjenega poteka linije regionalne ceste pri novem priključku. Vozišče 
je razširjeno, spremenjena je niveleta in zgrajen 152,7 m dolg oporni zid na notranji strani 
krivine cestne osi. Investicijo prav tako draži izgradnja ceste, ki povezuje nov priključek s 
parkiriščem.  
 
7.5 Izbira variante 
 
Glavna prometna smer je regionalna cesta 1. reda, pri kateri ne želimo omejevati hitrosti, saj 
je razvoj gospodarstva odvisen tudi od hitrosti prometnega toka. Tehtna preureditev cestne 
mreže odpravi omejitev hitrosti vozil na GPS, z novo lokacijo skupinskega priključka in 
spremenjeno geometrijo regionalne ceste pa se poveča preglednost za vse prometne 
udeležence. S tem se poveča tudi varnost obravnavanega odseka. Po preureditvi cestne 
mreže imamo dve križišči in 18 konfliktnih točk, kar je skoraj polovico manj konfliktnih točk od 
prejšnje ureditve.  
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Krožno križišče zmanjšuje hitrost vozil, s tem pa se poveča varnost voznikov in pešcev. V 
obravnavanem primeru je problematična predvsem umestitev, saj zavzame veliko uporabnega 
prostora in tako zmanjšuje število parkirnih mest. Na krožnem vozišču imamo le 8 konfliktnih 
točk, kar močno poveča varnost in zniža stroške prometnih nesreč. Investicija Variante 1 je 
nižja kot pri Varianti 2. 
 








Relativno ozke zasavske doline ne dovoljujejo svobode pri projektiranju, zato mora biti vsako 
načrtovanje dobro premišljeno. Upoštevati in pretehtati moramo vse dejavnike in pogoje, 
preučiti vplive in optimalno snovati prometnice. V primerjavi obeh variant je primernejša 































 Primernejša varianta 
Prometna učinkovitost Varianta 2 
Prometna varnost Varianta 1 
Vpliv na lokalno gospodarstvo - 
Odkup zemljišč Varianta 1 
Stroški izgradnje Varianta 1 
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8 ZAKLJUČEK  
 
V diplomski nalogi sta predstavljeni in primerjani dve varianti rekonstrukcije izbranega križišča 
v Hrastniku. To sta izgradnja štirikrakega krožnega križišča in preureditev cestne mreže z 
izgradnjo novega priključka na zunanji strani krivine glavne prometne smeri. Za potrebe 
kapacitetne analize križišča je bilo izvedeno video opazovanje, ki je služilo ročnemu štetju 
prometa in lažji prepoznavi problematike križišča. Pri kapacitetni analizi je bilo ugotovljeno, da 
kriterij prometnih obremenitev ni izpolnjen, oziroma stopnja prometne zasičenosti ni dosežena. 
Izkazalo se je, z vidika prometne varnosti in preglednosti, da je skupinski priključek 
problematičen pri uvažanju vozil, še bolj pa pri izvažanju. Izmerjene so bile prekoračitve 
omejitve hitrosti vozil na obeh glavnih prometnih smereh. Pridobljeni so podatki o prometnih 
nesrečah ter mnenje komandirja Policijske postaje Hrastnik o varnosti križišča. Prometne 
nesreče so redke, posledice blage, smrtnih žrtev ni. Investicija rekonstrukcije se z znižanjem 
stroškov prometnih nesreč ne more upravičiti, a kljub temu je, po mnenju prebivalcev Hrastnika 
in tudi komandirja Policijske postaje Hrastnik, potrebna zaradi potenciala za prometno 
nesrečo.  
 
Pri študiji variant in načrtovanju so upoštevani aktualni predpisi in tehnične specifikacije za 
projektiranje cest. Pri umirjanju prometa sem učinek krožnega križišča preveril z računom 
hitrosti vozila pri ravnem prehodu v obeh glavnih prometnih smereh. Hitrosti so na meji 
priporočil (največ 35 km/h), kar pomeni, da je krožno križišče zasnovano tako, da ne zmanjšuje 
hitrosti prometnih tokov pretirano, jih pa umirja. Pri Varianti 2 so hitrosti na R1 višje, zato sem 
preveril preglednosti za pešce, saj so zanje, v primeru trka z vozilom, posledice prometnih 
nesreč hujše. Za njihovo varnost so smiselno situirane in urejene površine za pešce in 
dimenzionirani prometni otoki.  
 
Pri študiji krožnega križišča je bilo problematično predvsem priključevanje glavne prometne 
smeri, saj ta poteka v krivini. Posledično je bila problematična tudi prevoznost krožnega 
križišča s sedlastim vlačilcem, kar sem rešil z večjimi uvoznimi in izvoznimi radiji, ki pa so 
osebnim vozilom dovoljevali povečanje prevoznih hitrosti. To sem rešil z navideznim zoženjem 
uvoznih in izvoznih pasov na GPS in sicer s povoznim delom s spremenjeno površino (enako 
kot povozni del sredinskega otoka).  
 
V pozidanih območjih in območjih z zahtevnejšo konfiguracijo terena prostorski kriterij močno 
vpliva na idejno zasnovo variant rekonstrukcij. V realnosti pa na končni izbor in realizacijo 
največkrat vpliva ekonomski kriterij. Ocenjujem, da sta semaforizacija križišča s prometno 
odvisnim krmiljenjem ali postavitev naprav za umirjanje prometa cenejši investiciji, s katerima 
bi verjetno prav tako rešili problematiko obravnavanega križišča. Kljub temu sem v diplomski 
nalogi obravnaval dve varianti, ki sta obsežnejši z gradbeno-tehničnega vidika in posledično 
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